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Antriebseinheit mit einem Retarder 

Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit. im einzelnen mit den Merlcmalen aus 
dem Oberbegriff des Anspruchs 1 . 

In Antriebsanlagen von Fahrzeugen oder stationSren Aniagen ist als Mittel zur 
Geschwindigkeits^ bzSM. Dretizahiretluzierung haufig eih Retarder integriert. per 
Retarder wini beim EInsatz-im Kraftfahrzeug oder bei Aniagen mit stark 
wechselndem Betrleb durcli FQllen und Entleeren des beschaufelten 
Arbeftskreislaufes mit einem Betriebsfluid ein- oder ausgeschaltet. 

Die stationaren oder fahrbaren Einherten - beispielsweise Kraftfahrzeuge -, in 
welchen die genannten Antriebseinheiten eingebaut sind, haben in der Regel 
weitere Aggregate, die einer KQhlung bedQrfen. Hierbei ist beispielsweise an 
Motoren, Bremsen. Kupplungen, Getriebe zu denken. 

Diese anderen Aggregate kannen ebenfalls einen KQhIkreislauf aufweisen. um 
deren Arbeitemedium zu kQhlen. 

Aus einer Vielzahl von Patenten sind Retarder bekannt geworden. bei denen 
das Arbeitsmedium des Retarders das KQIilmedium des Fahrzeuges ist 
DiesbezQglich.wird auf die 

EP 0 716 996 A1 " -• 

WO 98/15725 
EP 0 885 351 B1 
EP 0 932 539 B1 



venwiesen, deren Offenbarungsgehalt vollumfanglicli in die voriiegende 
Anmeldung mit eingeschlossen wird. 
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Nachteilig an den aus diesen Schriften bekannten Retardem ist deren hohe 
Verlustleistung im Nicht-Bremsbetrieb, 

Aufgabe der Erfindung ist es, die Veriustleistung in Antriebseinheiten mit 
derartigen Retardem zu minimieren. 

Die Aufgabe \wird durch eine Antriebseinhett mit den Merlanaien des" Anspruchs 
1 geiost. In einer besohderen Ausgestaltung der Erfindung wird ein Zylinder 
zum Absaugen einer RestflQssigkeitsmenge des Arbeitsmediums im Niclnt- 
Bremsbetrieb eingesetzt. 

Die Verlustleistung kann noch wetter minimiert werden, wenn der Rotor 
und/oder Stator axial verschiebbar ausgelegt ist, so daS zwischen Rotor und 
Stator Im Nicht-Bremsbetrieb ein groBer Spalt ausgebildet wird. Eine derartige 
Lflsung ist fOr einen mit Ol betriebenen Retarder in der WO 98/ 35171 
beschrieben. Der Offenbarungsgehalt dieser Schrift wird vollumfangiich in die 
voriiegende Anmeldung mit einbezogen. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegenstand der 
Unteranspruche. Die Erfindung soil naciifolgend anhand der Figuren 
beschrieben werden. ^ 

Eszeigen: 

Figur 1 eine erste AusfQhrungsfonn der Erfindung 
Figuren 2 

und 3 eine zweite AusfDhrungsfonn der Erfindung. 

In Figur 1 gezeigt ist ein Sekundarretarder 100, der mit dem KQhlmedium des 
Fahrzeuges betrieben wird. Der in Figur 1 gezeigte Retarder zeichnet sich 
durch eine geringe Veriusfleistung aus. 
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In einer ersten Mafinahme ist das Rotorschaufelrad 11 axial verschiebbar auf 
der Rototwelle 110 geiagert, so dafi der Rotor 1 1 in eihe Arbeitsposition nahe 
zum Stator 12 odef sine Rulieposltlon mit groBem Abstand zum Statpr 12 im 
Nicht-Bremsbetrieb yerbracht werden kann. In Figuf 1 ist der Retarder in 
Ruhepositlon gezeigt. BezQglich der Verschiebbaricelt des Rotors wlrd auf die 
WO 98/35171 verwiesen. 

Der in Figur 1 gezeigte Retarder umfaBt einen Rotor 1 1 , der auf einer, z. B. in 
einem Getriebe gelagerten schnell laiifenden Welle 110, der sogenannten 
Retardenwelle, drehfest und fliegend geiagert ist Die Welle 110 mit den Lagem 
22 und 23 wird Qber ein RItzel 21 von der - liier niclnt dargestellten - 
Abtriebswelle eines Getriebes angetrieben. Der Rotor 1 1 ist auf der Welle 110 
mittels einer nicht dargestellten Schragverzahnung langsbeweglich, so daS der 
Abstand zwischen Rotor und Stator eingestellt werden kann. Die Feder 1 8 
verstellt den Rotor 1 1 im Nicht-Bremsbetrieb in die verlustarmie, hier 
dargestellte, Position, d.h. zwischen Rotor und Stator 12 ergibt sich ein 
grQStmdglicher Spalt Der retarder weist ein Retardergeh§use 130 mit einem 
Innenraum 16 auf, wobei der Innenraum 16 mit einem Kuhlme'dium gefOllt 
werden kann und dann als KQhImantel fungiert. Der raum zwischen Rotor 1 1 
^ und Stator 12 wird als Arbeitsraum 140 bezeichnet und ist mit Arbeitsmedium 
befullt. Der hydrodynamische Retarder ist in den KQhIkreislauf 120 des 
Kraftfahrzeuges integriert. Damit ist in der dargestellten AusfQhrungsform des 
Retarders das Arbeitsmedium des Retarders gleichzeitig das KQhlmedium des 
Kraftfahrzeuges. Um die Leerlaufverluste gering zu halten, muG> im Nicht- 
Bremsbetrieb der Retarder entleert werden. 

Der Entleervorgang, der weitestgehend von der Pumpwirkung des Rotors 1 1 
erzeugt wird, wird zu einem groBen Teil Ciber das Regeh/entil 17 beeinfluftt, 
aber letztendlich durch den Oberiageoingsdnjck, der im Ausgleichsbehaiter 6 
des FahrzeugkQhIsystems durch ein Oberdruckventil vorgegeben ist, behindert 
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Aufgrund des Gegendrucks im KQhlkreislauf des fahrzeuges weist der Retarder 
eine RestbefQlIung auf, die entsprechend dem SgBeren Gegendruck zu einer 
unerwQnscht hohen Verlustleistung fOhrt Daher wird in der dargestellten ersten 
AusfQhrungsform der Erfindung in Figur 1 zusatzlich zur SpaltvergrtS&eaing 
zwischen Rotor 1 1 und Stator 12 durcli einen Zylinder 30 im ungebremsten 
Zustand sin Tell der unvemieidbaren RestbefQlIung aus dem Retarderkreislauf 
abgesaugt. Die abgesaugte Menge 1st so groiS bemessen, daS der 
RetatxJerkreisiauf stets im Verlustleistungsminimum betrieben wird. 

In dem In Figur 1 gezeigten ersten AusfQhaingsbeisplel der Erfindung ist der 
Zylinder 30 Qber die Leitung 32 mit dem Retarderkreislauf Qber die Leitung 33 
mit dem KQiilwasserkreislauf verbunden. Zudem befindet sich in der Leitung 32 
ein RQckschlagventil 34 und in der Leitung 33 ein RQckschlagventil 35. Der in 
Figur 1 dargestellte Zustand „Bremse-AUS", d. h. der Zustand des Nicht- 
Bremsbetriebes, wird Qber das Ventil 31 durch Entluftung der Leitung 38 
bewirkt. Der Kolben 37 im Zylinder 30 wird durch die Feder 36 in eine Position 
gebracht, in dem Qber die Leitung 32 und das RQckschlagventil 34 die 
notwendlge Wassermenge aus dem Retardericreislauf abgesaugt wird, um das 
gewQnschte Verlustleistungsminimum zu erreichen. Dieser Vorgang wiede'rholt 
sich regelmaSlg nach jedem Ausschalten des Retarders. Das Volumen des 
Zylinders 30 ist so bemessen, daS die storende RestflQssigkeitsmenge, die zu 
ungewollten Retarderverlusten im Nicht-Bremsbetrieb fQhrt, sicher 
aufgenommen wird. Der Ausgleichsbehalter 6 ist so ausgestaltet, daS diese 
.. RestflQssigkeitsmenge nicht zu Stonangen im KQhIsystem fQhrt. Derartige 
Storungen sind prinzipiell moglich, da das Retardersystem aus dem 
geschlossenen KQhlwasserkreislauf des Kraftfahrzeuges KQhImedium entnimmt 
und auch wieder abgibt, dabei kommt es zu unterschiedlichen 
KQhIwasserstSnden im Ausgleichsbehditer. 

In der in der Figur 1 gezeigten AusfQhrungsfomn umfalit der hydrodynamische 
Retarder drei unterschiedllche Dichtungen. Eine standig mit KQhImittel umspQIte 
DIchtung 14, die vorzugsweise eine Gleitringdichtung mit absoluter DIchtheit 
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nach auBen - hin zur Atmosphere ist. Elne wertere DIchtung 15 hat in ihrer 
Dichtfunktion zwei Aufgaben zu erfQIIen. Im Nicht-Bremsbetrieb wird die 
KQhIflQssigkelt, die Uber die Leitung 19 stSndig den innenraum 16 des 
RetardergehSuses ate KQhIstrom durchflieSen Icann, absolut in Richtung Rotor 
und Stater abgedichtet, d. h. die Dichtung 15 Qbemimmt im Nicht-Bremsbetrieb 
die Dichtfunlction. Die Spaltringdichtung 15.1 wirict im Bremsbetrieb als 
berOhrungsfreie Labyrinthdichtung und die KQhiflQssigl<ert durchstromt die 
Dichtung 15, die in diesem Falle kerne Dichtheit Qbemimmt. Damit ist 
gewahrleistet, daft die Dichtung 14 im Bremsbetrieb auf das Druckniveau des 
geschlossenen KQhlsystems abgesenkt wird. 

Der Innenraum 16 ist so gestaltet, dafi er als \warmeabfahrender Kflhimantel 
des Retarders funktioniert, In dem das kQhIere Medium Ober die Leitung 19 
zuflieBt und Qber die Leitung 20 abflieSen kann. 

Die Figuren 2 und 3 zeigen alternative Ausgestaltungen der Erflndung, die sich 
dadurch auszeichnen, daS der mit einem Kolben und einer Feder ausgestattete 
Zyiinder 40 so in das Retardersystem Qber die Leitungen 41. und 42 integriert 
ist, daS die Funktion „RestflQssigkeitemenge absaugen" automatisch abldufL 

Im Nicht-Bremsbetrieb wird Qber die Leitung 41, die an einer Stelle niedrigen 
Druckes im KQhlkreislauf des Fahrzeuges angeschlossen ist, mittels Koiben 
und Feder die RestflQssigkeitsmenge aus dem Retarder abgesaugt. Zum 
- Bremsbetrieb wird Qber die Pumpe 2 Qber das Umschaltventil 1 3 der Retarder 
10 mit KQhIflQssigkeit angesteuert und gefullL Die Leitung 42 des Zylinders 40 
ist an einer Stelle hdchsten Dnjckes im KQhIsystem angeschlossen, so dad mit 
Hilfe dieses Druckes gegen die Federioraft des Zylinders 40 die Im Zyiinder 40 
befindliche RestflQssigkeitsmenge fQr den Bremsbetrieb wieder In den Retarder 
automatisch zurQckgefQhrt wird. Somit ist der Zyiinder 40 fQr die nachste 
Ausschaltphase, d. h. den Nicht-Bremsbetrieb, wieder in der Lage, die 
RestflQssigkeitsmenge abzusaugen. In der Leitung 42 an die Stelle hQdisten 
Dnjckes ist ein RQcksdilagventil SO angeordnet 
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Die AusfQhrungsform gemSS Figur 3 entspricht im wesentlichen der 
AusfQhrungsform gemafi Figur 2. Gleiche Bauteile sind mit gieichen 
Bezugsaffem wie in Figur 2 bezeichnet. Wie bei der AusfQhrungsform gemSH 
Figur 2 ist ein auf DurchlaQ umschaltt>ares Abstellventil 62 vorgesehen ist sowie 
eine Druckentiastungsleitung 64, die mit dem Ausgleichsbeliaiter 6 verbunden 
ist.. Das Druckabsteilventil 62 ist in der Drucl^entiastungsleitung 64 angeordnet 
und wird beim Auftreten hoher Druclcspitzen, beispielsweise einem 
impulsschlag beim Entleeren dee Retarders, geoffhet. Durch diese zusatzliche 
MaGnahme l<6nnen beim Retarderbetrieb im Kuiilkreislauf auftretende 
Druckspitzen abgebaut werden. Soldie Druckspitzen treten insbesondere beim 
Zu- und Abschalten Oder abrupten Lastwechseln des Retarders auf. Die 
Dnjckentlastungsleitung 64 ist direkt mit dem Ausgleiclisbehaiter 6 verbunden. 

Durch die voriiegende Erfindung wird erslmals ein Antriebssystem angegeben, 
bei dem der Retarder in den KQhImitteikreislauf des Fahrzeuges integriert ist 
und eine Verlustleistungsminimierung durch gezielte Entleerung des Retarders 
im Nicht-Bremsbetrieb auf eine vorgegebene RestflQssigkeitsmenge en-eicht 
wird. 
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PatentansprQche 

1 Antriebseinheit mit 

1.1 einem Motor (1) 

1.2 einem Getriebe 

1.3 . einem hydrodynamischen Retarder (100) umfassend ein 

Rotorschaufelrad (1 1) und ein Statorschaufelfad (12), wobei 

1.4 der hydrodyiiamische Retarder (100) im Fahrzeuglcuhlkreislauf 
angeordnet ist und das Arbeitsmedium des Retarders das 
FahizeugkQhImedium ist, 

dadurch gekennzeichnet, daS 

1 .5 der Retarder Mitte! zur Entleerung einer RestflQssigkeitsmenge gegen 
den vom KQhIsystem aufgebauten §uSeren Druck umfaBt 

2. Antriebseinheit gemSS Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB die 
Mittel zur Entleemng Mm.e\ zum Absaugen der RestflQssigkeitsmenge 
aus dem Retarder sind. 

3. Antriebseinheit gemaB Anspmch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daS 
die Mittel zur Entleemng mindestens einen Zylinder (30) umfassen, der 
mit dem KOhlkreislauf (120) und/oder dem Retarder (100) uber Leitungen 
(32, 33, 41 , 42) verbunden ist. 

- 4. . Antriebseinheit nach einem der AnsprQche 1 bis 3, dadurch 

gekennzeichnet, daB der Zylinder (30) Qber eine Leitung (42) an die 
Stelle hSchsten Druckes im KQhIsystem (120) angeschlossen 1st 

5. Antriebseinheit nach einem der AnsprQche 1 bis 5, dadurch 

gekennzeichnet. daS in der Leitung (42) vom Zylinder (30) zur Stellung 
des hachsten Druckes ein RQckschlagventil (50) angeordnet ist 
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6. Antiebseinhelt gemSR einem der AnsprQche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Mittel zur Entleerung des weiteren ein 
schaltbares Ventil (31) umfassen. 

7. Antriebseinlieit gemaR einem der AnsprOcine 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, dad der Zylinder Qber eine Leitung (41 ) mit dem 

' Kuhikreislauf (120) an die Steile niedersten Dmckes im KUhlkreislauf 
angeschlossen ist. 
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Antriebseinheit mit einem Retarder 

Zusammen^ssung 

Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit mit 
einem Motor . 
einem Getriebe 

einem hydrodynamlschen Retarder umfassend ein Rotorschaufelrad und 
ein Statorscfiaufelrad, wobei 

der hydrodynamische Retarder im Fahrzeugl<iihlkreislauf angeordnet ist 
und das Arbeitsmedium des Retarders das FahrzeugkOhlmedium 1st, 
dadurch gekennzeichnet, daH 

der Retarder Mittel zur Entleerung einer RestflQsslgke'itsmenge gegen 
den vom KOhlsystem aufgebauten SuSeren Druck umfafit. 
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